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Bremszuspanneinrichtung mit elektrisch betatigtem VerschleiBnachsteller 



Beschreibuna 



Stand derTechnIk 

Die Erflhdung geht aus von einer Bremszuspanneinrichtung fQr Fahrzeuge, 
Insbesondere fQr Schienenfahrzeuge, beinhaitend einen ais Zug- oder 
Druckstangensteller ausgeblldeten VerschleiBnachsteller mit einem Schraubge- 
triebe, das ais Verschraubungsteile eine Gewindespindel und eine auf dieser 
verschraubbare Mutter aufweist, nach der Gattung des Patentanspruchs 1. 

Eine solche Bremszuspanneinrichtung 1st aus der BP 0 699 846 A2 be- 
kannt, welche VerschleiBnachsteller fQr Schienenfahrzeugbremsen in Form von 
Zug- und Druckstangenstellem beschrelbt, welche das Belagspiel be! Belag- bzw. 
BremsschelbenverschlelB konstant halten. Dies erfolgt durch eine LSngenSnde- 
rung des Schraubgetriebes, wobei bei Druckstangenstellem eine grSBer werden- 
de Stellerlange eine Reduzierung des Belagspiels bewlrkt. Der Antrleb des be- 
kannten Schraubgetriebes erfolgt mechanisch Qber ein Bremsgestange mit einer 
Druckstange, die bei Oberhub eines ais pneumatischer Zylinder-Kolbentrieb aus- 
geblldeten Bremsaktuators durch einen Kipphebel betdtigt wird. 



Der vorliegenden Erflndung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Bremszuspann- 
einrichtung der eingangs erwahnten Art derart welter zu entwickein, da(i sie wenl- 
ger Bauraum beansprucht und ein genaueres Einstellen des Belagspiels eriaubt. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe dadurch gel6st, dalJ wenigstens ei- 
nes der Verschraubungsteile zum VerschleiBnachstellen elektrisch betatigt ist. 

Vorteiie der Erfindung 

Aufgrund der direkten eleWrischen Ansteuerung wenigstens eines der Ver- 
schraubungsteile des Schraubgetriebes zum VerschleiBnachstellen kann das be- 
kannte Bremsgestange entfallen. Da die elektrische Antriebselnhelt klelner baut 
als das BremsgestSnge wird Bauraum und Gewicht eingespart. DarQber hinaus 
wird durch die elektrische Ansteuerung des Schraubgetriebes gegenQber einer 
mechanischen Betdtigung ein genaueres Einstellen des Belagspiels mSglich. 

Durch die in den UnteransprQchen aufgefQhrten MaBnahmen sind vortell- 
hafte Weiterblldungen und Verbesserungen der im Patentanspruch 1 angegebe- 
nen Erfindung mdglich. 

GemSB einer bevorzugten AusfCihrungsform der Erfindung ist eine elektri- 
sche Antriebselnhelt bestehend aus einem Elektromotor mit nachgeordnetem Ge- 
triebe vorgesehen, dessen Getriebeausgang mIt dem elektrisch betatigten Ver- 
schraubungsteil drehgekoppelt ist. Bel dem Elektromotor handelt es sich vor- 
zugsweise urn einen .Gleichstrommotor, das Getrlebe beinhaltet ein sich dem 
Elektromotbr axial anschiieBendes Planetengetriebe sowie eine oder mehrere 
diesem nachgeordnete Zahnradstufen. 

Besonders zu bevorzugende IVIaBnahmen sehen eine Kupplung vor, durch 
welche das elektrisch betatigte Verschraubungsteil bel Vorliegen einer von einer 
Bremsung henrQhrenden Axialkraft mit einem drehfesten Tell, beispielsweise ei- 
nem Gehduse, drehfest koppelbar und andernfalls von diesem entkoppelbar ist. 
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Hlerdurch wird das Qber die Zangenhebel der Bremszuspanneinrichtung durch die 
Bremsl^raft belastete Verschraubungsleil am Gehause und nicht an der elektri- 
schen Antriebseinheit abgestotzl, welche hierdurch klelner dimensioniert werden 
kann, was ebenfalls zu einer Reduzierung der Baugrd&e beitrSgt 

Gemali einer Weiterbildung ist der elektrisclien Antriebseinheit und dem 
eleklrisch betatigten Verschraubungsteil eine Rutschkupplung zwischengeordnet, 
welche bei Erreichen von Anschlagpositionen durchrutschend und andernfalls 
koppeind ausgebildet Ist. Eine Anschiagposition wird beispielsweise durch das 
Aniegen der BremsbeiSge an der Bremsscheibe und eine weitere Anschiagpositi- 
on durch eine Verschraubungsendlage gebildet, in welcher das elektrisch betatig- 
te Verschraubungsteil In das andere Verschraubungsteil bis zum Anschlag einge- 
schraubt ist Oder umgekehrt. In letzterem Falle wQrde das elektrisch betatigte 
Verschraubungsteil mit dem anderen Verschraubungsteil mitverdreht und die 
Drehbewegung auf die elektrische Antriebseinheit in unerwunschter Weise Qber- 
tragen werelen. Die Rutschkupplung schQtzt folglich die elektrische Antriebsein- 
heit vor St6l3en bei Erreichen der Anschlagpositionen, 'indem sie durchrutscht, urn 
dem Motor ein sanfles und allmahliches Beendigen seiner Drehbewegung zu er- 
moglichen und entkoppelt sie von Qber andere Bauteile eingeleiteten Drehmo- 
menten. Die Rutschkupplung Ist vorzugsweise der Kupplung und der elektrischen 
Antriebseinheit zwiJschengeordnet. 

In besonders zu bevorzugender Weise ist das andere Verschraubungsteil 
des Schraubgetriebes zum Not- und/oder Hilfslosen der Bremse rotatorisch an- 
treibbar. Dann dient das Schraubgetriebe im Sinne einer Vereinigung von Funk- 
tlonen in einer Baueinheit zum einen der Verschleiftnachstellung und zum andern 
zum Not- und/oder Hilfsldsen der Bremse, wodurch nochmals Bauraum und Ge- 
wicht eingespart werden kann. 



Zeichnungen 

AusfQhrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung dargestellt und in 
der naciifoigenden Besclireibung nStier eriautert. In der Zeiclinung zeigt : 

Fig.1 einen Langssdinitt durch einen Druckstangensteller einer Bremszu- 
spanneinricHtung eines Sclilenenfaiirzeugs gemdC einer t)evorzugten 
AusfQiimngsform in auf Minimalldnge eingefalirener Stellung; 

Fig.2 einen LSngssclinitt durcli einen Drucl<stangensteller gemaii einer wei- 
teren Ausfuhrungsform in auf IVIaximailange ausgefahrener Stellung; 

Fig.3 den Druclcstangensteller von Fig.2 in auf lyAinimalldnge eingefalirener 
Stellung. 

Beschreibung der AusfQhrungsbeispiele 

In Flg.1 ist aus MaBstabsgrOnden von einer elektromechanisch, pneuma- 
tisch Oder hydrauliscli betStlgbaren Bremszuspanneinrichtung, welche gemdB ei- 
ner bevorzugten AusfQhrungsform fQr eine Stadtbahn Oder eine S- oder U-Bahn 
vorgeseiien ist, lediglich ein VerschlelRnachsteller 1 in Form eines Druckstan- 
gensteilers gezeigt, welcher sich in der in Fig.1 gezeigten Lage in auf Minimalldn- 
ge eingefalirener Position befindet. wodurch die Bremsbeldge einen Maximalab- 
stand zur Bremsscheibe einnelimen. 

Der Druckstangensteller 1 beinhaltet ein Schraubgetriebe 2, das als Ver- 
schraubungsteile eine Gewlndespindel 4 und eine auf dieser mittels eines Tra- 
pezge\Mndes 6 verschraubbare, als rolirartiges Teil ausgefOhrte Mutter 8 auf- 
weist. Das Trapezgewlnde 6 ist vorzugsweise nicht-selbstiiemmend. Zum Ver- 
schleiQnachstellen ist der Druckstangensteller 1 elektrisch betStigt ausgelegt, wo- 
fQr eine elektrische Antriebseinheit 10 bestehend aus einem Eiektromotor 12 mit 
nachgeordiietem Getriebe 14 vorgesehen ist, dessen Getriebeausgang vorzugs- 



weise mit der Spindel 4 drehgekoppelt 1st. Altemativ kdnnte zum VerschleifJnach- 
stellen auch die Mutter 8 Oder die Spindel 4 und die Mutter 8 elektrisch l^etiitigt 
ausgefDhrt sein. 

Der Elektromotor wird beispielswelse durch einen Gleichstrommotor 12 und 
das Getriebe 14 durch ein sich dem Gleichstrommotor 12 axial anschlieBendes 
Planetengetriebe 16 sowie eine diesem nachgeordnete Zahnradstufe 18 gebildet. 
Der Gleichstrommotor 12, das Planetengetriebe 16 und die Zahnradstufe 18 sind 
parallel und mit radiaiem Abstand zu einer Mittelachse 20 des Schraubgetriebes 2 
angeordnet und In einem AntriebsgehSuse 22 untergebracht, welches an ein in 
Fig.1 linkes Gehauseteil 24 des Druckstangenstellers 1 angefianscht ist, an wel- 
chem ein nicht dargestellter linker Bremszangenhebel einer Bremszange der 
Bremszuspannelnrichtung angelenkt ist. Dem linken GehSuseteil 24 liegt in Axial- 
richtung des Schraubgetriebes 2 gesehen ein rechtes GehSuseteil 26 gegenQber, 
an welchem der rechte Bremszangenhebel der Bremszange angelenkt ist. Eine 
solche Bremszange ist hinlanglich bekannt und beispielsweise in der EP 0 699 
846 A2 beschrleben, auf welche vorliegend Bezug genommen wird. Das linke 
Gehauseteil 24 und das rechte GehSuseteil 26 des Druckstangenstellers 1 sind 
durdn das Schraubgetriebe 2 aneinander absiandsverdnderlich gehalten, indem 
durdi VerlSngenn des Schraubgetriebes 2 bzw. des Druckstangenstellers 1 eine 
VerschleiBnachstellung erfolgen und das sIch im Laufe der Zeit vergrdQemde Be- 
lagspiel zwischen den Bremsbeldgen und der Bremsscheibe wieder verkleinert 
und auf elnem konstanten Wert gehalten werden kann. 

Das getriebeausgangsseitige Zahnrad 26 der Zahnradstufe 16 kammt mit 
einem spindelseitigen Zahnrad 30, welches durch ein Rillenkugellager 32 auf ei- 
nem zylindrischen Fortsatz 34 einer KonushQIse 36 koaxial drehbar gelagert ist. 
Durch eine auf der zum rechten Gehauseteil 26 weisenden Seite des spindelseiti- 
gen Zlahnrads 30 angeordnete Rutschkupplung 38 ist die elektrische Antriebsein- 
heit 10 mit der KonushQIse 36 gekoppelt. Die Rutschkupplung 38 beinhaltet durch 
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definlerten Federdruck in an der StimflSche des spindelseitigen Zahnrades 30 
ausgebildete Rlllen vorgespannte Kugein 40. welche In Bohrungen 42 eines auf 
dem zyllndrischen Fortsatz 34 der KonushQIse 36 drehfest gehaltenen Rings 44 
gefOiirt sind. Bei Drehmomenten, welche groBer als ein definiertes Rutschmoment 
sind, wird der durch die In die Rlllen gedrOckten Kugein 40 geblldete Formschlull 
Qbenwunden und die Kupplung 38 mtscht durch, wodurch die elektrische An- 
triebselnheit 10 von der Splndel 4 entkoppelt wird. Das Rutschmoment kann 
durch geeignete Wahl der Federparameter und der Kugel-Rillen-Geometrle an die 
gerade vorliegenden Erfordernisse angepalit warden. Im vorllegenden Fall rutscht 
die Kupplung 38 durch, wenn die Bremszuspannelnrichtung Anschlagpositionen 
errelcht, wie belspielsweise die Position, In welcher die Bremsbeldge an der 
Bremsscheibe zum Anilegen kommen oder die Position, in welcher der Druckstan- 
gensteller 1 auf l\/linimallSnge verkOrzt und die Splndel 4 vollstSndig in die Mutter 
8 eingeschraubt ist. 

Das vermittels der Rutschkupplung 38 auf den Ring 44 ubertragene An- 
triebsmoment wird in die KonushQIse 36 eingeleltet, an deren Boden ein zapfen- 
fdrmiger Fortsatz 46 vorhanden ist, dessen radial SuBere FIdche eine LagerflSche 
eines Gleitlagers 48 bildet, die In einer ihr zugeordneten gehSuseseitigen Lager- 
fldche gleit- und drehbar gelagert ist. Das Gleitlager 48 dient als in Fig.1 iinkssei- 
tige Lagerstelle der Splndel 4 , welche ihrerseits mit einem endseitigen Gewinde- 
zapfen 50 in ein Im Fortsatz 46 der KonushQIse 36 vorhandenes Innengewinde 
eingeschraubt und dort drehfest gehalten Ist Infolgedessen kann die KonushQIse 
36 das Qber die Rutschkupplung 38 eingeleitete Antriebsmoment auf die Splndel 
4 Qbertragen. 

Der elektrischen Antrlebselnhelt 10 Ist eine Kbnuskupplung 52 vorgeordnet, 
welche wenigstens zwel durch Reibung gegenelnander zum Stillstand brlngbare, 
in Axialrichtung gesehen schrSg angeordnete Konusfldchen 56, 58 beinhaltet, 
wobel eine der Konusfidchen 56 am llnken Gehduseteil 24 und die andere Konus- 



fiache 58 an der mit der Spindel 4 verschraubten Konushulse 36 ausgebildet ist. 
Wenn die Spindel 4 unter Axiallast gesetzt ist, werden die beiden Konusfiachen 
66, 58 in Richtung der konischen Verengung aneinander geprelSt, wodurch die 
jeweils eingenommene Drehstellung der Spindel 4 durch Reib- oder KraftscliluB 
fixiert und die Axialiast vom linken GehSuseteil 24 abgestDtzt wird. Insbesondere 
wird eine Weiterleitung der Axiallast als Drehmoment zur elektrlschen Antriebs- 
einheit 10 verhindert. Wenn hingegen kelne Axiallast vorhanden Ist, befindet sich 
die Konuskupplung 52 in gelostem Zustand und die KonusliQIse 36 kann zusam- 
men mit der Spindel 4 gegenQber dem linken Geliausetell 24 frei drehen. 

Die rohrartige Mutter 8 ragt in eine gestutte Durchgangsflffnung 60 des 
rechten GehSuseteils 26 und ist dort vemiittels eines Rillenkugellagers 62 dreh- 
bar aber gegenQber dessen Irinenring axial verschiebliedi gelagert. Im vom linken 
GehSuseteil 24 weg weisendenden Ende der Mutter 8, das mit seinem AulSenum- 
fang gleitend an einer in der Durchgangsoffnung 60 des rechten GehSuseteils 26 
aufgenommenen Dichtung 64 anliegt, ist eine HQIse 66 dreh- und axialfest gehal- 
tert, deren aus der Durchgangsoffnung 60 ragendes Ende mit einer Ansatzflache 
68 fOr ein Schraubwerkzeug versehen ist. Die Mutter 8 ist auBerdem durch eine 
Rutschkupplung 70 mit einer koaxialen FreilaufhQIse 72 eines sperrbaren Frei- 
laufs 74 gekoppelt, welche einerseits auf der Mutter 8 axial verschieblich gehalten 
ist und sich anderereeits Ober ein vorzugswelse als Axialnadellager ausgefOhrtes 
Axiallager 76 gegen eine radiate Wandung 78 des rechten Gehduseteils 26 ab- 
stOtzt. Hierdurch wird die Mutter 8 axial gelagert. 

Die Rutschkupplung 70 wird vorzugswelse durch zwei miteinander in Axial- 
richtung kSmmende Konusverzahnungen 80, 82 gebildet, wobel die eine Konus- 
verzahnung 80 an einem radial aufXeren Ringkragen des in das rechte Gehduse- 
teil 26 ragenden Endes der Mutter 8 und die andere Konusverzahnung 82 an der 
radial inneren UmfangsflSche der FreilaufhQIse 72 ausgebildet ist. Die Mutter 8 
wird mittels einer sich einendseitig am Rlllenkugellager 62 und anderendseitig an 



einem SuBeren Absatz 84 der Mutter 8 abstQtzenden Schraubenfeder 86 gegen 
die FreilaufhQIse 72 vorgespannt, so dall die beiden Konusverzalinungen 80, 82 
miteinander in Eingriff stelien. Bel Oberschreiten eines RutscTimoments geraten 
die beiden Konusverzahnungen 80, 82 unter axialer Verschiebung der Mutter 8 in 
Richtung auf das linl<e GehSuseteii 24 auBer Eingriff. wodurcli sidi die Mutter 8 
gegenuber der preilauftiQIse 72 drelien kann. Das Rutschmoment der Rutsdn- 
l<upplung 70 ist durch geeignete Waiil der Federparameter und der Konusverzah- 
nungen 80, 82 anpaBbar. 

im rechten GeliSuseteil 26 ist ein Dreliantrieb 88 zum Notldsen und/oder 
Hilfsidsen der BremszuspanneinriclTtung aufgenommen, wobei unter .Notldsen" 
ein Bremsl<raftabbau der unter Bremsloraft stehienden Bremszuspanneinrichtung 
beispielsweise bei Versagen des Bremsalclualors und unter ,Hllfsl6sen" ein Ldsen 
der niclit unter Bremskraft stelienden Bremse zu Wartungsarbeiten, beispielswei- 
se zum Bremsbelagweclisel verstanden werden soil. Der Dreliantrieb 88 ist im 
vorliegenden Fall manuell betatigt, d.h. dad ein Drehwerkzeug an einer von zwei 
an einer im rechten GehSuseteil 26 parallel zur Mittelachse 20 des Schraubge- 
triebes 2 drehbar aufgehommenen Welle 90 endseitig ausgebildeten Ansatzfla- 
chen 92 angesetzt wird, um die Welle 90 in Drehung zu versetzen. Altemativ kann 
der Drehantrieb 88 auch Qber einen Bowdenzug fern- oder eleklriscli betatigt 
ausgelegt sein. 

Die vorzugsweise manuell hervorgerufene Drehung der Welle 90 wird Qber 
ein an ihr zwischen den beiden AnsatzflSchen 92 angeformtes und innerhalb des 
rechten Gehauseteils 26 angeordnetes Zahnrad 94 auf eine mit diesem kammen- 
de und mit dem Schraubgetriebe 2 koaxiale ZahnhQIse 96 Qbertragen, welche im 
rechten Gehduseteil 26 drehbar aufgenommen ist und zu einer mit der radial Su- 
Beren Umfangsflache 98 der FreilaufhQIse 72 bQndigen und sich dieser axial an- 
schlieBenden Gehausefldche 100 durch einen Ringraum 102 radial beabstandet 
ist. im Ringraum 102 ist eine zur Mittelachse 20 des Schraubgetriebes 2 koaxiale 



Schllngfeder 104 mit zwel In radialer RIchtung gegenlSufig abgebogenen zapfen- 
artigen Enden 106, 108 aufgenommen, wobel ein Ende 106 in einer radialen 
purchgangsbohrung der ZahnhQIse 96 und das andere Ende 108 In eIner radia- 
len Durchgangsbohmng der FreilaufhCilse 72 formschlQsslg gehalten 1st. 

Die ZahnhQIse 96, die Schllngfeder 104, die FreilaufhCilse 72 und die Ge- 
hausefiache 100 bllden zusammen einen spenbaren Freilauf als Schlingfederfrei- 
lauf 74, welcher den Drehantrleb 88 mit der Mutter 8 koppelt Genauer ist der 
Schlingfederfreilauf 74 einerseits zur Drehung der Mutter 8 mittels des Drehan- 
triebs 88 in einer Richtung gegen die VerschleiUnachstellung und andererseits 
zur Sperrung dieser Drehung ausgebildet, wenn die Drehung der Mutter 8 nicht 
vom Drehantrieb 88 veranlaBt wird. Der Mutter 8 und dem Schlingfederfreilauf 74 
ist die berelts oben beschriebene Rutschkupplung 70 zwischengeordnet. 

Bel dem zwelten AusfQhrungsbeispiel eines Druckstangenstellers 1 nach 
den Flg.2 und 3 sind die gegenOber dem vorhergehenden AusfQhrungsbeispiel 
gleichbleibenden und gleichwirkenden Teile durch die gleichen Bezugszahlen ge- 
kennzeichnet. 

Im Unterschled zur vorangehend beschrlebenen AusfQhrungsform wird der 
Drehantrieb 88 durch eine weitere elektrische Antriebseinheit 112 bestehend aus 
einem vorzugsweise als Gleichstrommotor 114 ausgefuhrten Elektromotor, einem 
Planetengetriebe 116 sowie einer Zahnradstufe 118 gebildet, so daB die beiden 
elektrlschen Antrlebseinhelten 10, 112 vorzugsweise identisc^ aufgebaut sind. 
Das getriebeausgangseitige Zahnrad 120 l^mmt wie vorangehend beschri^en 
mit der ZahnhQIse 96, welche wiederum durch den Schlingfederfreilauf 74 mit der 
Mutter 8 gekoppelt ist. 

Die beiden elektrischen Antriebseinheiten 10, 112 sind bezogen auf einen 
gedachten Schnittpunkt der MIttelachse 20 des Schraubgetriebes 2 und einer ge- 
dachten vertikalen Mittellinie des Druckstangenstellers 1 Im wesentlichen zuein- 
ander punktsymmetrisch angeordnet, wobei sie ausgehend vom Ende der Spindel 



• 10 • 



4 bzw. der Mutter 8 aufeinander zu weisen. Genauer ragt die Antriebseinheit 10 
zum VerschleiBnachstellen im wesentlichen vom antriebsseitigen Ende der Spin- 
del 4 in RIchtung auf die Antriebseinheit 112 zum Not- und IHilfsldsen und letztere 
im wesentliciien vom antriebsseitigen Ende der Mutter 8 in Riclitung auf die An- 
triebseinlieit 10 zum Verschleiftnachstellen. Wie beim vorangeliend t)eschriebe- 
nen AusfOhimngsbeispiel betatigen beide Antriebseinlieiten 10, 112 ein einziges 
Schiraubgetriebe 2 zum kombinierten VerschlelUnachstelien und Not- bzw. Hilfelo- 
sen. Das rechte und linke Gehauseteil 24, 26 bestelit jeweils aus bezogen auf die 
Mittelaciise 20 des Scliraubgetriebes 2 im wesentlichen symmetrischen Gehau- 
seabschnitten 122, 124, wobei in jeweils einem GehSuseabschnltt 122 die An- 
triebseinheit 10, 112 und In dem auf der anderen Seite der Mittelachse 20 ange- 
ordneten GehSuseabschnitt 124 je ein Endlagensensor 126 aufgenommen ist, 
welcher einer stimseitigen FIdche 128 des Antriebsgehduses 22 der jeweils ande- 
ren elektrischen Antriebseinheit 10, 112 gegenOberliegt. Die Endlagensensoren 
sind vorzugsweise in Form von mechanischen Endlagenschaltem 126 ausgebll- 
det, welche jeweils durch Aniage der stimseitigen FlSche 128 des AntriebsgehSu- 
ses 22 der gegenOberliegenden Antriebseinheit 10, 112 betatigt und ein Signal 
zum Erreichen der in Fig. 3 dargestellten Position, in welcher der 
Druckstangensteller 1 auf Minimallange eingefahren ist, an eine aus 
Ma&stabsgrOnden nicht dargestellte Steuereinrichtung liefern. Die beiden 
GehSuseabschnitte 122, 124 eines jeden GehSuseteils 24, 26 sind an ihren 
voneinander weg welsenden Enden mit jeweils einer Aufhahme 132 fCir Boizen 
versehen, durch welche an jedes GehSuseteil 24, 26 je ein Bremszangenhebel 
der Bremszange angelenkt Ist. Femer ist auf einem zylindrischen Fortsatz 134 
des planetengetriebeseitigen Zahnrades 136 der der Antriebseinheit 10 zum 
Verschleianachstellen zugeordneten Zahnradstufe 18 eine Schlingfeder 138 
eines weiteren Schlingfederfreilaufs 140 angeordnet, welcher eine Drehung 
dieses Zahnrades 136 in Richtung 



gegen die VerschleiUnachstellung sperrt und es In der Gegendrehrichtung freilau- 
fen l§Bt. Dies bedeutet, dad der Freilauf 140 zvvlschen Antriebselnheit 10 und 
Gehauseteil 24 eine Drehung des Antriebs 10 nur In der Richtung zulSBt, in wel- 
cher sich der Druckstangensteller 1 verl&ngert. Ein solcher Schllngfederfreilauf 
140 ist ebenfalls bei der vorangehend beschriebenen AusfQhrungsform vorhan- 
den, dort jedoch nicht dargestellt. Bel fehlerhafter Ansteuerung der Antrlebsein- 
heit 10, Z.B. durch einen Softwarefehler, Oder bei einer Fahrt mit geloster Bremse 
ist eIne ungewollte VerkQrzung des Druckstangenstellers 1 somit nIcht m6glich. 
SchlieBlich wird die der FreilauftiQIse 72 und der Mutter 8 zwischengeordnete 
Rutschlcupplung 70 anstatt durch zwei Konusverzalinungen durch zwei mitein- 
ander durch Federdruck kSmmende Stimplanverzahnungen 80, 82 gebildet. 

Aufgrund des beschriebenen Aufbaus der Daickstangensteller 1 gemSB der 
in Fig.1 und Fig.2 und 3 gezeigten AusfQhrungsformen kann durch ein einziges 
Schraubgetriebe 2, von welchem je ein Verschraubungsteil mit einer separaten, 
von der anderen Antriebseinheit unabhSngigen Antriebselnheit gekoppelt ist, 
nSmlich einereeits die Splndei 4 mit der einen elektrischen Antriebseinheit 10 und 
aftdererseits die Mutter 8 mit dem manuellen Drehantrleb 88 bzw. mit der weiteren 
elektrischen Antriebseinheit 112, sowohl der BremsbelagverschlelB korrigiert als 
auch die Bremse not- und/oder hiifsgeldst werden. 

Vor diesem Hintergmnd Ist die Funktlonsweise der Dmckstangensteller 1 wie 
folgt : 

Das VerschlelBnachstellen, d.h. die Verkleineaing des zwischen den Brems- 
belSgen und der Bremsscheibe vorhandenen und durch VerschleiB zu groB ge- 
wordenen Belagspiels erfolgt In der bremskraftfrelen Bremsldsesteilung. Hierzu 
wird der Gleichstrommotor 12 der zum VerschlelBnachstellen vorgesehenen elek- 
trischen Antriebseinheit 10 Qber eine vorbestimmte Zeit angesteuert und versetzt 
die Spindel 4 Qber die bei einem gegenQber dem Rutschmoment kleineren An- 
trlebsmoment geschlossene Rutschkupplung 38 in einer Drehrichtung In Drehbe- 
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wegung, in welcher sich die Spindel 4 aus der Mutter 8 herausschraubt und da- 
durch den Dmckstangensteller 1 verlSngert, was in einer Verrlngerung des Belag- 
spiels resultlert. Fig.2 zeigt den Dmckstangensteller 1 in auf MaxImallSnge ausge- 
fahrener Position. Da das Schraubgetriebe 2 hierbei nur durch sehr geringe Axi- 
aikrafte belastet wird. befindet sich die Konuskupplung 52 in geldster Stellung, so 
dafi sich die Spindel 4 frei drehen kann. Der mutterseitige Schlingfederfreilauf 74 
sperrt ein Mitdrehen der an sich nicht verdrehgesicherten Mutter 8, da eine Dre- 
hung der Mutter 8 Qber die Rutschkupplung 70 auf die FreilaufhQIse 72 und von 
dort auf die Schlingfeder 104 Qbertragen wird, welche sich daraufhin zuzieht und 
eine reibschlQssige Verbindung zwischen der Freilaufhulse 72 und der GehSuse- 
fldche 100 schafft, wodurch die Mutter 8 am rechten Gehduseteil 26 drehfest ab- 
gestOtzt isL 

Wahrend einer Bremsung kdnnte die aus der an den Bremsbeldgen vorhan- 
denen Bremskraft resultierende und Qber die gelenkig gelagerten Zangenhebel 
der Bremszange auf den Druckstangensteller 1 ubertragene und dort in axialer 
Richtung wirkende Reaktionsdruckkraft nicht am Schraubgetriebe 2 abgestQtzt 
werden. da das Trapezgewinde 6 zwischen Spindel 4 und Mutter 8 nicht- 
selbsthemmend ausgefOhrt ist. Folglich wQrde sich der Druckstangensteller 1 un- 
ter dem Einflufi der axlalen Druckkraft verkQrzen und somit ein unenvQnschter 
Verlust an BrBmskrafl hervorgerufen werden. Indes schlieBt die Konuskupplung 
52 unter der Wirkung der Axiallast durch Zusammenpressen der einander zuge- 
ordneten Konusfiachen 56, 58 reibschlQsslg und stellt eine drehfeste Verbindung 
zwischen der Spindel 4 und dem linken GehSuseteil 24 her. Zum andenn bleibt die 
als Konusverzahnung 80, 82 (Fig.1) bzw. ais Stimplanverzahnung 80, 82 (Fig.2, 
Flg.3) ausgefOhrte mutterseitige Rutschkupplung 70 unter Axiallast geschlossen 
und Qbertrdgt das Reaktionsmoment auf die Schlingfeder 104, welche sich dar- 
aufhin zuzieht und das Reaktionsmoment am rechten GehSuseteil 26 abstOtzt In- 
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folgedessen kann wShrend eines Bremsvorgangs keine VerkQrzung des 
Druckstangenstellers 1 und somit kein ungewollter Bremskraftverlust eintreten. 

Falls be! einem Bremsaktuator, welcher die Bremskraft der Bremszuspann- 
einrlchtung erzeugt, oder in seiner Ansteuerung ein Fehler auftritt, der dazu fDhrt, 
dais der Bremsaktuator die unter Bremskraft steliende Bremse nicht mehr ISsen 
kann, muli diese notgel6st werden. Zum Notlosen der Bremse wird die Welle 90 
des Drehantriebs 88 (Flg.1) beisplelsweise durch Ansetzen eines Schraubwerk- 
zeugs an einer der AnsatzflSchen oder durch einen Bowdenzug von einem Fuh- 
reratand der S- oder U-Bahn aus drehbetatlgt bzw. die eleklrische Antriebseinrich- 
tung 112 zum Not- und/oder Hilfslosen (Fig.2) angesteuert und zwar in einer 
Drehrichtung, In welcher die Schlingfeder 104 aufgeweitet und hierdurch der zu- 
vor vorhandene ReibschluS zwischen der FreilaufhQIse 72 und der Gehausefla- 
che 100 aufgehoben wird, wodurch der Mutter 8 ein freier Lauf in dieser Drehrlch- 
tung mdglich ist. Infolgedessen kann die Schlingfeder 104 die in sie Qber die 
ZahnhQIse 96 eingeleitete Drehbewegung auf die FreilaufhQIse 72 Qbertragen, 
von welcher die Drehung Qber die geschlossene Rutschkupplung 70 an die nun 
frei laufende Mutter 8 weitergeleitet wird, wodurch sich der Druckstangensteller 1 
verkOrzt und Bremskraft abgebaut wird. Hierdurch kann der Druckstangensteller 1 
bis auf die in Fig.1 und Fig.3 dargestellte Minimallange verkQrzt werden. In wel- 
cher die Mutter 8 stimseltig den Boden der KonushQIse 36 kontaktiert und die 
Endlagenschalter 126 betatlgt werden. 

Falls die Bremse zu Wartungsarbeiten in eine Stellung gebracht werden 
soil, in welcher sich die BremsbelSge in maximaler Entfemung zur Bremsscheibe 
befinden, beisplelsweise zum Wechsel der Bremsbelage, so kann das Ldsen der 
Bremse ebenfalls Qber den Drehantrieb 88 (Fig.1) bzw. durch die elektrische An- 
triebselnheit zum Not- und/oder HilfslOsen (Fig.2, Flg.3) In der oben beschriebe- 
nen Weise erfolgen (Hiifsldsen). Da Jedoch das mittels der durch das Antriebs- 
moment aufgeweiteten und auf Biegung beanspruchten, mutterseitigen Schlingfe- 
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der 104 Qbertragbare Drehmoment begrenzt ist, wird in den Fallen, in welchen 
das Schraubgetriebe 2 schwergangig Ist, beisplelsweise bel Verelsung, die Mutter 
8 zum VerkQrzen des Druckstangenstellers 1 direW verdreht Dies erfolgt Im 
bremskraftfrelen Zustand durch Ansetzen eines Schraubwerkzeugs an der An- 
satzflache 68 der mit der Mutter 8 drehfest verbundenen HQIse 66, wobel diese 

r 

manuell in einer Richtung gedreht, in welcher sich der Druckstangensteller 1 bis 
auf die in Fig.1 und Fig.3 gezeigte Minimallange verkurzt. Das Drehmoment muli 
dabei so groB sein, dalS die zwischen der Freilaufhulse 72 und der Mutter 8 an- 
geordnete Rutschkupplung 70 durchrutschten kann, wahrend die Schlingfeder 
104 des Schlingfederfrellaufs 74 die FreilaufhQIse 72 In dieser Richtung sperrt. 
HIerbei wird die Mutter 8 von der FreilaufhQIse 72 weg soweit in axialer Richtung 
verechoben, daB die belden Konusverzahnungen 80, 82 (Flg.1) bzw. die belden 
Stimplanverzahnungen 80, 82 (Flg.2. Fig.3) auBer Eingriff geraten. 

Die Erfindung ist nicht auf Druckstangensteller 1 von Bremszuspannein- 
richtungen beschrSnkt, vielmehr kann sie auch fQr Zugstangensteller angewendet 
warden. 



BezuQSZQichenliste 



1 Druckstangensteller 

2 Schraubgetriebe 
4 Spindel 

6 Trapezgewinde 

8 Mutter 

10 elektr. Antriebseinheit 

12 Elektromotor 

14 Getriebe 

16 Planetengetriebe 

18 Zahnradstufe 

20 Mittelachse 

22 AnbiebsgehSuse 

24 linkes GehSuseteil 

26 rechtes Gehduseteil 

28 Zahnrad 

30 Zahnrad 

32 Rillenkugellager 

34 zylindrischer Fortsatz 

36 KonushQIse 

38 Rutschkupplung 

40 Kugein 
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42 


Bohrungen 


44 


Ring 


46 


Fortsatz 


48 


Gleitlager 


50 


Gewindezapfen 


52 


Konuskupplung 


66 


Konusfiache 


58 


KonusflSche 


60 


DurchgangsQffnung 


62 


Riilenkugellager 


64 


Dichtung 


66 


HCilse . 


68 


Ansatzfliche 


70 


Rutschkupplung 


72 


FreilaufhOlse 


74 


Freilauf 


76 


Axiallager 


TP 
f o 


War lUui 1^ 


80 


Konusverzahnung 


82 


Konusverzahnung 


84 


duQerer Absatz 


86 


Schraubenfeder 
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88 


Drehantrieb 


90 


Welle 


92 


AnsatzfiSchen 


94 


Zahnrad - 


96 


ZahnhQIse 


98 


Umfangsfldche 


100 


Geh3usefl3che 


102 


Ringraum 


104 


Schllngfeder 


106 


Ende 


108 


Ende 


112 


elektr. Antrlebseinheit 


114 


GlelchstrcMTimotor 


116 


Planetengetriebe 


118 


Zahnradstufe 


120 


Zahnrad 


122 


GehSuseabschnitt 


124 


GehSuseabschnitt 


126 


Endiagenschalter 


128 


FISche 


132 


Aufnahme 


134 


Fortsatz 
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136 Zahnrad 

138 Schlingfeder 

140 Schlingfederfreilauf 
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Bremszuspanneinrichtung fQr Fahrzeuge, insbesondere fQr Schienen- 
fahrzeuge, belnhaltend einen als Zug- oder Druckstangensteller aus- 
gebildeten VerschleiBnachsteller mit einem Schraubgetriebe, das als 
Verschraubungsteile eine Gewlndespindel und eine auf dieser 
verschraubbare Mutter aufwelst, dadurch gekennzeichnet, dad we- 
nigstens eines der Verschraubungsteile (4) zum VerschleiBnachstellen 
elektrisch betdtigt ist. 

Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB zur eleklrischen Betatlgung eine elektrische Antrlebseinhelt 
(10) bestehend aus einem Eiektromotor (12) mit nachgeordnetem Ge- 
triebe (14) vorgesehen ist, dessen Getriebeausgang mit dem elektrisch 
betatigten Versdiraubungsteil (4) drehgekoppelt Ist 

Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, dais der Eiektromotor einen Gleichstrommotor (12) und das Ge- 
triebe ein sich diesem axial anschlieliendes Planetengetriebe (16) so- 
wie eine oder mehrere diesem nachgeordnete Zahnradstufen (18) um- 
fa&t. 




Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, dais eine der elektrlschen Anliiebselnheit (10) vorgeordnete Kupp- 
lung (62) vorgesehen ist, durch welche das elektrisch betatigte Ver- 
schraubungsteil (4) bei Vorliegen einer von einer Bremsung herrQhren- 
den Axial.kraft mit einem drehfesten Tail (24) drehfest koppelbar und 
andernfails von diesem entkoppelbar ist 

Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, dais die Kupplung durch eine Konuslcupplung (62) mit >wenlgstens 
zwei durch Relbung gegeneinander zum Stilistand bringbaren, in \N\tk- 
richtung der Axiall<raft gesehen schrSg angeordneten KonusflSchen 
(66, 68)gebildetwird. 

Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, daB eine der KonusflSchen (66) an einem Gehause (24) und die 
andere Konusflache (68) an einer mit dem elel<trisch betatigten Ver- 
schraubungstell (4) drehfest verbunden KonushQIse (36) ausgebildet 
ist. 

Bremszuspanneinrichtung nach Anspaich 6, dadurch ^ekennzeich- 
net, dais ein Gewindezapfen (60) des elelclrlsch betatigten Verschrau- 
bungsteils (4) in ein in einem Boden der KonushQIse (36) ausgebilde- 
tes Innengewinde eingeschraubt ist. 

Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, dais ein mit einem getrlebeausgangsseitigen Zahnrad (28) des Ge- 
triebes (14) kSmmendes Zahnrad (30) auf einem zylindrischen Fortsatz 
(34) der KonushQIse (36) koaxlal drehbar gelagert ist. 



9. Bremszuspanneinrichtung nach Anspmch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daU der elektrischen Antriebselnheit (10) und dem elektrisch bets- 
tlgten Verschraubungsteil (4) eine Rutschkupplung (38) zwischenge- 
ordnet ist, welche bei Erreichen von Anschlagpositionen durchrut- 
schend und andernfalls koppeind ausgebildet ist. 

10. Bremszuspanneinrichtung nach Ansprudi 9. dadurch gekennzeich- 
net, dad eine Anschlagpositlon durch das Aniegen der Bremsbelage 
an der Bremsscheibe und eine weitere Anschlagpositlon durch eine 
Verschraubungsendlage geblldet wird. In welcher das elektrisch betS- 
tigte Verschraubungsteil (4) in das andere Verschraubungsteil (8) bis 
zum Anschlag eingeschraubt ist oder umgekehrt. 

11. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeich- 
net, dali die Rutschkupplung (38) der Konuskupplung (52) und der 
elektrischen Antriebselnheit (10) zwischengeordnet ist. 

12. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeich- 
net, dali die Rutschkupplung (38) durch definlerten Federdruck in Rll- 
len vorgespannte Kugein (40) belnhaltet, wobei die Rillen an einer 
Stirnflache des getriebeausgangsseitigen Zahnrades (28) ausgebildet 
und die Kugein (40) in Bohrungen (42) eines auf dem zylindrischen 
Fortsatz (46) der KonushQIse (38) drehfest gehalterten Rings (44) 
gehalten sind. 

13. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekennzeich- 
net. dais zumindest wShrend der elektrischen Betatlgung des einen 




Verschraubungsteils (4) in einer Drehrichtung zur Verschleianachstel- 
lung das andere Verschraubungstell (8) drehfest gehaltert 1st. 

14. Bremszuspanneinrlchtung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeich- 
net, dais das andere Verschraubungsteil (8) des Schraubgetriebes (2) 
2um Not- und/oder Hllfsldsen der Bremse rotatorisch antreibbar ist. 

16. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 14, dadurch gekennzeich- 
net, dad das andere Verschraubungsteil (8) mit dem einem Drehan- 
trieb (88; 112) zum Not- und/oder HllfsKisen mittels eines entsperrba- 
ren Frellaufs (74) gekoppelt Ist, welcher einerselts eine Drehung des 
anderen Verschraubungsteils (8) mittels des Drehantrlebs (88; 112) In 
einer Richtung gegen die VerschlellSnachstellung zulSBt und anderer- 
seits zur Sperrung dieser Drehung ausgebildet ist, wenn sle nicht vom 
Drehantrieb (88; 112) veranlalSt ist. 

16. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekennzeich- 
net. daC die elektrische Antriebseinheit (10) des elektrisch betatigten 
Verschraubungsteils (4) unabhSngig vom Drehantrieb (88; 112) des 
anderen Verschraubungsteils (8) betStigbar ist. 

17. Bremszuspanneinrichtung nach Anspmch 16, dadurch gekennzelch- 
net, daU der Drehantrieb (88; 112) direkt von Hand, Qber einen Bow- 
denzug fern- oder elektrisch betStigt ausgelegt ist 



18. 



Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 17, dadurch gekennzeich- 
net, da& das andere Verschraubungsteil (8) Qber eine Rutschkupplung 




(70) mit dem Drehantrieb (88; 112) gekoppelt ist und eine Ansatzfiache 
(68) zum Ansetzen eines Drehwerkzeugs aufvveist. 

19. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 18, dadurch gekennzeich- 
net, dad das elektrisch bet§tigte Verschraubungsteil durch die Splndel 
und (4) das andere Verschraubungsteil durch die Mutter (8) geblldet 
wird. 

20. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 19. dadurch gekennzeich- 
net, daB der entsperrbare Frellauf als Schlingfederfreilauf (74) zwl- 
schen einer zylindrlschen Wandung (100) eInes drehfesten Tells (26) 
und einer mIt der Mutter (8) mitdrehenden HQIse (72) geblldet Ist. 

21. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 20, dadurch gekennzeich- 
net, daS ein weiterer Frellauf (140) zwischen der Antrlebseinheit (10) 
und einem drehfesten Tell (24) vorgesehen ist, welcher nur eine Dre- 
hung der Antrlebseinheit (10) In einer Richtung zuiaiit, In der der 
Druckstangensteller (1) veriSngert wird. 
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Zusammenfassuna 



Die Erfindung betrifft eine Bremszuspanneinrichtung fQr Fahr- 
zeuge, insbesondere fQr Schienenfahrzeuge, beinhaltend einen als 
Zug- Oder Druckstangensteller (1) ausgebildeten VerschleiBnachsteller 
mit einem Schraubgetriebe (2). das als Verschraubungsteile eIne Ge- 
wlndesplndel (4) und eIne auf dieser verschraubbare Mutter (8) auf- 
welst 

Gemali der Erfindung 1st wenlgstens eines der Verschraubungs- 
teile (4) zum VerschleiSnachstellen elektrisch betatigt. 



Fig.1 



